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VORRICHTUNG ZUR BETATIGUNG WENIGSTENS EINES 
SCHWENKBAREN FAHRZEUGAUSSENELEMENTS 

Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zur BetMtigung we- 
nigstens eines schwenkbaren FahrzeugauBenelements, insbeson- 
dere eines Verdeckelements eines Cabriolet-Fahrzeugs, nach 
der im Oberbegriff des Patentanspruches 1 n&her definierten 
Art. 

Die Betatigung von automatisch verschwenkbaren FahrzeugauBen- 
teilen, welche insbesondere Verdeckelemente eines Cabriolet- 
Fahrzeugs und Heck- bzw. Kof f erraumdeckel darstellen, aber 
welche auch als sonstige FahrzeugauBenteile wie z. B. ein 
Tankdeckel oder ein TUrelement ausgebildet sein kftnnen, er- 
folgt in der Praxis tiblicherweise durch Fluidantriebe in Form 
von Hydraulikzylindern, die mit einem Ende an der Fahrzeugka- 
rosserie angelenkt sind und mit dem anderen Ende an die zu 
schwenkenden FahrzeugauBenelemente angreifen. 

Neben den tiblicherweise Hydrauliksystemen immanenten Nachtei- 
len hinsichtlich des Temperaturverhaltens und des Wartungs- 
aufwandes sowie des gewc3hnlich hohen Bauraumbedarf es ist bei 
der Verwendung eines hydraulischen Antriebs zur Verschwenkung 
eines FahrzeugauBenelementes insbesondere die begrenzte Fle- 
xibility hinsichtlich der Gestaltung der Bewegungsbahn des 
FahrzeugauBenelements nachteilig . 

Aus der Praxis ist es von Cabriolet-Fahrzeugen bekannt, dass 
ein Verdeck oder ein Verdeckkastendeckel tiber einen elektri- 
schen Antrieb bewegt wird. Hierbei kommen Linearantriebe zum 
Einsatz, welche als Ersatz ftir eine hydraulische Ansteuerung 
ftir die entsprechende Anwendung konstruiert sind, wobei die 
von einem Elektromotor erzeugte Linearbewegung ttber einen 
geeigneten Mehrgelenk-Mechanismus an das wenigstens eine 
. schwenkbare FahrzeugauBenelement ttbertragen wird. Ein solcher 
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Antrieb eines schwenkbaren Fahrzeugaufienelements gestaltet 
sich somit ebenfalls aufwandig. 

Besonders gravierend wirken sich die vorbezeichneten Nachtei- 
le bei der Betatigung von mehreren schwenkbaren Fahrzeugau- 
fienelementen aus, wie sie beispielsweise die Verdeckelemente 
eines Cabriolet-Fahrzeugs darstellen. Bei Cabriolet-Fahr- 
zeugen, deren Verdeck in einem ge5ffneten Zustand zusammenge- 
faltet bzw. zusammengeklappt und ttblicherweise in einem Abla- 
geraum im Heckbereich des Fahrzeuges abgelegt ist, besteht 
die Problematik, mit einem mSglichst leichten Verdeck und 
einer einfachen Kinematik eine Verdeckbewegung zwischen des- 
sen Endlagen zu realisieren, wobei bei der Auslegung der Be- 
wegungsbahnen des Verdecks einerseits eine ausreichende HShe 
hinsichtlich des Kopfbereiches von Fahrzeuginsassen und ande- 
rerseits eine mdglichst geringe H5he in Bezug auf mOgliche 
raumliche Begrenzungen, wie z. B. ein Garagendach, zu bertick- 
sichtigen ist. 

Oblicherweise werden die Dachelemente eines Verdecks hierzu 
iiber ein Verdeckgestange angetrieben, welches tiber ein Haupt- 
lager an eine Karosserie angebunden ist und in der Regel hyd- 
raulisch ttber Gelenke eine Krafttibertragung vom Antriebsmotor 
bis zu einem f rontseitigen Ende des Verdecks herstellt. 

Wenngleich die Bewegungsablauf e fttr einen Spannbttgel, einen 
Verdeckkastendeckel und den Verdeckmechanismus an sich sepa- 
rat gestaltet werden konnen, ist jedoch bei dem Verdeckmecha- 
nismus meist eine Zwangssteuerung tiber den hydraulischen An- 
trieb gegeben, womit die einzelnen Gelenke des Verdeckge- 
stclnges nicht separat ansteuerbar sind. 

Die deutsche Patentschrif t DE 198 47 983 CI beschreibt ein 
mehrteiliges, versenkbares Fahrzeugverdeck, welches die M8g- 
lichkeit der Ansteuerung von mehreren Verdeckelementen unab- 
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hangig voneinander bietet. Hierzu wird ein mehrteiliges, ver- 
senkbares Fahrzeugverdeck mit wenigstens zwei biegesteifen 
Verdeckelementen, die schwenkbar miteinander und uber wenigs- 
tens ein Verdecke lenient schwenkbar mit der Fahrzeugkarosserie 
verbunden sind, derart ausgestaltet f dass zur Verbindung der 
wenigstens zwei biegesteifen Verdeckelemente miteinander bzw. 
mit der Fahrzeugkarosserie Drehgelenke vorgesehen sind, wobei 
je Verbindung wenigstens eines der Drehgelenke mitt els eines 
fluidischen Antriebs antreibbar ist. 

Bei dieser bekannten Losung wird ein herkommliches Getriebe- 
gestange durch einen aufwclndigen Mechanismus mit mehreren 
hydraulischen Antrieben ersetzt. Neben dem erforderlichen 
konstruktiven Aufwand und der Erfordernis einer separaten 
Hydraulikpumpe fur jeden Gelenkpunkt, um verschiedene Gelenk- 
punkte mit unabhangigen Volumenstromen ansteuern zu kGnnen, 
sowie einem entsprechend hohen Gewicht des Verdecks ist die 
Geschwindigkeit der Verdeckbewegung durch die systemimmanen- 
ten Nachteile eines hydraulischen Antriebs beschrankt, zu 
denen die grofie TemperaturabhSngigkeit, die aufgrund der ver- 
gleichsweise geringen Steifigkeit von hydraulischen Systemen 
und der en Totzeiten gegebenen EinschrSnkungen bei der Ge- 
schwindigkeit sregelung sowie ein schlechter Wirkungsgrad z^h- 

« 

len. 

Es ist daher Aufgabe der vorliegenden Erfindung, eine Vor- 
richtung zur Bet&tigung wenigstens eines schwenkbaren Fahr- 
zeugauBenelements, insbesondere eines Verdeckelements eines 
Cabriolet-Fahrzeugs, nach der eingangs naher beschriebenen 
Art zu schaffen, welche im Hinblick auf einen einfachen, fle- 
xibel gestaltbaren und schnelleren Bewegungsablauf bei der 
Verschwenkung des wenigstens einen Fahrzeugaufienelements, 
eine einfachere Konstruktion und ein geringeres Gewicht ver- 
bessert ist. 
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ErfindungsgemSli wird diese Aufgabe durch die im kennzeichnen- 
den Teil des Patentanspruches 1 genannten Merkmale gelSst.. 

Wenn eine Vorrichtung zur Bet&tigung wenigstens eines 
schwenkbaren Fahrzeugelementes, bei der zur Verschwenkung des 
Fahrzeugelements wenigstens ein Drehgelenk und Antrieb vorge- 
sehen sind, erf indungsgemaB derart ausgestaltet ist, dass der 
Antrieb als ein Elektromotor ausgebildet ist, welcher ein 
Antriebsmoment direkt in das wenigstens eine Drehgelenk ein- 
leitet, hat dies den Vorteil, dass durch die Veraieidung von 
systembedingten Totzeiten eines hydraulischen Antriebs und 
dessen geringer Steifigkeit ein deutlich schnellerer Bewe- 
gungsablauf realisierbar ist. 

Durch die Verwendung von antreibbaren Drehgelenken, welche 
als tragende Drehgelenke einsetzbar sind, kGnnen vorteilhaft- 
erweise beliebige, flexible Bewegungsbahnen dargestellt wer- 
den. 

Weiterhin von Vorteil ist bei einer erf indungsgemSBen Ausges- 
taltung eines Antriebs far ein schwenkbares Fahrzeugaufienele- 
ment die Moglichkeit der Bereitstellung von Komfortfunktio- 
nen, wie einer den raumlichen, ggf . tiber eine geeignete 
Sensorik ermittelten Umgebungsbedingungen angepasste Automa- 
tik f mittels der z. B. ein Verdeck bei vordef inierten Umge- 
bungsbedingungen oder Ereignissen, wie z. B. Regen, selbstSn- 
dig schlieBt oder dffnet. 

Des Weiteren ist die Betatigung des wenigstens einen schwenk- 
baren Fahrzeugaufienelements ttber eine Fernbedienung m3glich, 
wozu beispielsweise bei einem Verdeck das Aufklappen ledig- 
lich eines Front-Dachelementes und somit die Schaffung eines 
Targa-ahnlich geSffneten Verdecks zShlt. 
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Das Vorsehen eines Elektromotors als Antrieb ftir das wenigs- 
tens eine Drehgelenk hat des Weiteren den Vorteil, dass an- 
hand des Motorstroms des zugeordneten Gelenkantriebs eine 
einfache Moglichkeit einer Einklemmerkennung gegeben ist, 
wobei mit geringer Reaktionszeit z. b. bei einem Verdeck ein 
Verdeckstop oder eine reversible Verdeckbewegung einleitbar 
und somit ein hoher Einklemmschutz verwirklichbar ist, Des 
Weiteren ist auf diese Weise eine vereinfachte Ortung der 
Storstelle mSglich. 

Weiterhin konnen auch MSglichkeiten einer Notbetatigung oder 
einer Selbsthemmung vorgesehen sein. 

Elektromotoren stellen kostenganstige, einfache und kompakte 
Bauelemente dar, welche bei den erforderlichen Motorkraften 
mit geringem Bauraumbedarf ausgelegt werden konnen und uni- 
versal far verschiedene Drehgelenke und verschiedene schwenk- 
bare Fahrzeugaufienelemente oder Baugruppen hiervon eingesetzt 
werden k5nnen. 

DarOber hinaus bieten sie alle MSglichkeiten zur Steuerung 
und Regelung der Antriebe entsprechend der gewttnschten unab- 
hangigen Bewegungen der Gelenkpunkte bzw. Drehgelenke unab- 
hangig von den Umgebungsteraperaturen, sind gerauscharm und 
haben einen geringen Wartungsbedarf . 

Bei einer besonders vorteilhaften Ausftthrung der Erfindung 
sind mehrere schwenkbare Fahrzeugaufienelemente vorgesehen, 
welche Verdeckelemente eines Verdecks far ein Cabriolet- 
Fahrzeug und wenigstens zusammenf altbare Dachelemente bilden, 
wobei die Verbindung der Verdeckelemente untereinander bzw. 
mit der Fahrzeug-Karosserie mittels jeweils wenigstens eines 
Drehgelenks ausgefahrt ist und jeweils wenigstens ein Drehge- 
lenk unterschiedlicher Verbindungen separat ansteuerbar ist. 
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Bei einem Verdeck kSnnen die Vorteile der Erfindung optimal 
genutzt werden, da hier Totzeiten eines hydraulischen An- 
triebs und dessen geringere Steifigkeit insbesondere fiir die 
Schnelligkeit und Flexibility des Bewegungsablauf s besonders 
stOrend sind. Mit einem erf indungsgemaflen Antrieb kann vor- 
teilhafterweise nicht nur ein deutlich schnellerer Bewegungs- 
ablauf realisiert werden, sondern es kfinnen Bewegungsbahnen 
dargestellt werden, welche sowohl den Forderungen nach einer 
ausreichenden Kopfh5he fQr Passagiere z. B. im Fond gerecht 
werden als auch einen Beschadigungsschutz durch einen ein- 
stellbaren Abstand gegeniiber einem HQhenhindernis, wie bei- 
spielsweise einer Garagendecke, bieten. 

So kann beispielsweise durch eine Abstandssensorik und zuge- 
ordnete, in der zentralen elektrischen Steuereinheit abgeleg- 
te Ansteuermodi die Verdeckbewegung der zur Verftigung stehen- 
den Raumhohe optimal angepasst werden. 

In einer vorteilhaften Ausftihrung ist jeder Verbindung der 
Verdeckelemente untereinander bzw. mit der Fahrzeugkarosserie 
um eine Drehachse ein Elektromotor zugeordnet. Auf diese Wei- 
se lasst sich die hSchste Flexibilitat hinsichtlich einer 
unabMngigen Bewegung der einzelnen Verdeckelemente realisie- 
ren. 

In hiervon abweichenden Ausf iihrungen ist es jedoch auch denk- 
bar, dass nicht jeder Drehachse ein Elektromotor zugeordnet 
ist, sondern dass ein Antrieb fur mehr als eine Drehachse 
verwendet wird. In der Praxis lassen sich hSufig Drehachsen, 
insbesondere Drehachsen mit einem nahezu synchronen Bewe- 
gungsablauf, auf einfache Weise koppeln, wobei eine Aufsplit- 
tung des Antriebs eines Elektromotors auf zwei Oder mehr dre- 
hende Wellen denkbar ist, oder eine Zwangsfuhrung einer der 
Drehachsen. 
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Wenn ein Elektromotor mehrere Drehachsen zugeordnet ist, las- 
sen sich erheblich Kostenvorteile und eine deutliche Redukti- 
on des Bauraumbedarf s erzielen. 

In weiterer Ausgestaltung der Erfindung kann es vorgesehen 
sein, dass eine Verbindung der Verdeckelemente untereinander 
bzw. mit der Fahrzeugkarosserie durch wenigstens ein ansteu- 
erbares Drehgelenk und wenigstens ein passives Drehgelenk 
gebildet wird, wobei die zugeordnete Drehachse der Verbindung 
eine Drehachse eines passiven Drehgelenks ist. Bei der Ver- 
wendung von aktiven Drehgelenken, welche eine unmittelbare 
angetriebene Verbindung zwischen zwei Teilen darstellen, und 
passiven Drehgelenken, welche z. B. durch eine Nietung gebil- 
det sein kSnnen und nur eine Drehachse bilden, kann eine Ver- 
bindung zwischen zwei Verdeckelementen bzw. einem Verdeckele- 
ment und der Fahrzeug-Karosserie derart gestaltet werden, 
dass das aktive Drehgelenk nicht direkt an der Drehachse der 
Verbindung angreift, sondern die Verdrehung hieran beispiels- 
weise mittels eines Hilfshebels bewirkt, so dass das aktive 
Drehgelenk nur dem erforderlichen Drehmoment stand halten 
muss und nicht den weiteren im Gelenkpunkt der Verbindung 
auftretenden Kraften. Das aktive Drehgelenk bildet somit bei 
einer derartigen Ausgestaltung einen Antrieb ftir ein die ei- 
gentliche Drehachse der Verbindung bildendes passives Drehge- 
lenk. 

Hinsichtlich der Ansteuerung eines schwenkbaren Fahrzeugau- 
Benelements bzw. Verdeckelements kann es vorgesehen sein, 
dass mehrere Elektromotoren mit einer zentralen elektrischen 
Steuereinheit verbunden sind. 

Abweichend hierzu oder erganzend kann jedoch auch zumindest 
ein Teil der verwendeten Elektromotoren jeweils eine eigene 
Steuereinheit aufweisen, welche jeweils ttber einen Datenbus, 
z. B. eine CAN-Bus eines Bordnetzes des Fahrzeugs, mit we- 
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nigstens einer weiteren Steuereinheit ftir wenigstens einen 
Elektromotor verbunden ist. 

Hinsichtlich der Anordnung der Elektromotoren sind viele Al- 
ternativen m6glich, wobei die Elektromotoren bei in Fahrzeug- 
langsrichtung verschwenkbaren FahrzeugauBenelernenten je nach 
Package-Gestaltung zentral auf der FahrzeuglSngsachse Oder 
dezentral zur Fahrzeuglangsachse angeordnet sein konnen. 

Je nach Anordnung der Elektromotoren sind die von den Elekt- 
romotoren zu Paarungen von Drehgelenken ftihrenden, vorzugs- 
weise biegsamen Wellen hinsichtlich ihrer Torsionssteif igkeit 
so auszulegen, dass sich unterschiedliche Lfingen von dem 
Elektromotor zu dem Drehgelenk nicht auf den Gleichlauf von 
gegenuber liegend angeordneten Drehgelenken auswirken. 

Besonders vorteilhaft ist die erfindungsgemSBe Vorrichtung 
auch, wenn das zu verschwenkende FahrzeugauBenelement ein 
Deckelelement ist, welches aus einer Schliefistellung wenigs- 
tens an einer Kante durch Verschwenkung mittels wenigstens 
eines antreibbaren Drehgelenks und wenigstens eines zugeord- 
neten Antriebs um eine gegenQberliegende Kante anhebbar ist. 
Solche Deckelelemente, wie sie z. B. ein Kof f erraumdeckel 
oder ein Verdeckheckkastendeckel oder ein diese beiden Funk- 
tionen kombinierender heckseitiger Deckel des Fahrzeugs dar- 
stellen. 

HSufig ist es gewtinscht, ein Drehgelenk f welches an der der 
Drehachse des Deckelelements zugeordneten Kante zur Festle- 
gung des Deckelelements an der Fahrzeugkarosserie dient, m6g- 
lichst platzsparend auszuftthrend. Hierbei ist es besonders 
vorteilhaft, wenn das wenigstens eine antreibbare Drehgelenk 
an einem Gestange angreift, welches mit einem Ende an der 
Fahrzeugkarosserie gelenkig festgelegt ist und mit dem ande- 
ren Ende an einem in Fahrzeuglangsrichtung beabstandet zu 
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einer Drehachse des Deckelelements liegenden Bereichs des 
Deckelelements gelenkig festgelegt ist. 

Auf diese Weise wird das wenigstens eine antreibbare Drehge- 
lenk aus dem Bereich der gelenkigen Anbindung an die Fahr- 
zeugkarosserie herausverlagert, so dass diese mit geringstem 
Bauraumbedarf beispielsweise mit einem Schwanenhalslager aus- 
fiihrbar ist. 

Durch die raumliche Distanz des wenigstens einen antreibbaren 
Drehlagers zu der passiven Anlenkung des Deckelelements an 
die Fahrzeugkarosserie kann der Bereich der Anlenkung auch 
als ein Wasserkanal ausgebildet sein, ohne dass deswegen zu- 
satzliche MaBnahmen zum Schutz von elektrischen Bauteilen vor 
Feuchtigkeit ergriffen werden mttssen. 

Des Weiteren kann es vorgesehen sein, dass das Gestange mit 
dem wenigstens einen aktiven Drehgelenk aus zwei miteinander 
verbundenen Hebeln gebildet ist, welche unterschiedlich lang 
sind, wobei das Deckelelement in seiner SchlieJistellung durch 
Verschwenken des GestSnges in eine Ubertotpunktstellung ver- 
riegelbar ist. Bei einer derartigen Verschwenkbarkeit des 
Gestanges wird ohne zusatzliche Verriegelungsmittel eine Ver- 
schlussmSglichkeit geschaffen, da in Obertotpunktstellung das 
Deckelelement nicht mehr zu Sffnen ist, 

Weitere Vorteile und vorteilhafte Ausgestaltungen des Gegen- 
standes nach der Erfindung sind der Beschreibung, der Zeich- 
nung und den Patentansprtlchen entnehmbar. 

Mehrere Ausfiihrungsbeispiele einer Vorrichtung nach der Er- 
findung sind in der Zeichnung schematisch vereinfacht darge- 
stellt und werden in der nachf olgenden Beschreibung nSher 
eriautert . 
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Es zeigt: 

Fig. 1 eine vereinfachte dreidimensionale Ansicht eines 

Verdecks fur ein Cabriolet-Fahrzeug in Alleinstel- 
lung, wobei sich das Verdeck in Schlieflstellung be- 
findet; 

Fig, 2 eine vereinfachte Draufsicht auf einen Elektromotor 
und zwei hiermit wirkverbundene Drehgelenke eines 
Dachelementes des Verdecks gemaB Fig. 1; 

Fig. 3 eine vereinfachte, teilweise geschnittene Seitenan- 
sicht eines Drehgelenks gemSfi Fig. 1 und Fig. 2; 

Fig. 4 eine weitere teilweise geschnittene Seitenansicht 
des Drehgelenks gemSJi Fig. 3; 

Fig. 5 einen Schnitt durch das Drehgelenk der Fig. 3 und 
Fig. 4 entlang einer Linie A- A in Fig. 3; 

Fig. 6 einen Schnitt durch das Drehgelenk der Fig. 3 und 
Fig. 4 entlang einer Linie B-B in Fig. 4; 

Fig. 7 eine vereinfachte dreidimensionale Darstellung einer 
Anbindung eines Spannbiigels des Verdecks gemaB Fig. 
1 in Alleinstellung; 

Fig. 8.1 bis 8.11 jeweils eine schematisierte Positionsskizze 
der Dachelemente des Verdecks gemafi Fig. 1 wahrend 
eines ersten Bewegungsablauf s zur Verdeckof fnung; 

Fig. 9.1 bis 9.13 jeweils eine schematisierte Positionsskizze 
der Dachelemente des Verdecks gemafl Fig. 1 wahrend 
eines zweiten Bewegungsablauf s zur VerdeckSf fnung; 
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Fig. 10.1 bis 10,12 jeweils eine schematisierte Positions- 
skizze der Dachelemente des Verdecks gemafi Fig. 1 
wahrend eines dritten Bewegungsablauf s zur 
Verdeckdf f nung ; 

Fig. 11.1 bis 11.5 jeweils eine schematisierte Positionsskiz- 
ze der Dachelemente des Verdecks gem&li Fig. 1 wah- 
rend eines vierten Bewegungsablauf s zur Verdecktiff- 
nung; und 

Fig. 12.1 bis 12.3 jeweils eine schematisierte Positionsskiz- 
ze eines Verdeckkastendeckels wahrend eines Bewe- 
gungsablaufs zwischen einer geSffneten Stellung des 
Verdeckkastendeckels und einer verriegelten SchlieB- 
stellung. 

Bei den nachfolgend beschriebenen Ausfflhrungen einer erfin- 
dungsgemafien Vorrichtung dient diese zur Betatigung eines 
schwenkbaren Fahrzeugaufienelements, welches hier jeweils als 
ein Verdeckelement eines Verdeckelements eines Verdecks 1 
eines Cabriolet-Fahrzeugs 2 ausgebildet ist. 

In Fig. 1 ist das Verdeck 1 ftlr das insgesamt mit 2 bezeich- 
nete, in den Fig. 11.1 bis 11.5 nSher gezeigte Cabriolet- 
Fahrzeug 2 dargestellt, welches drei zusammenf altbare, durch 
bezUglich einer FahrzeuglSngsachse gegenttberliegende Suftere 
Dachrahmenprof ilpaare 3, 4, 5 begrenzte Dachelemente 6, 7, 8 
aufweist . 

Bei dem in den Figuren gezeigten Verdeck 2 handelt es sich 
jeweils um ein so genanntes Hard-Top-Klappdach mit einem im 
geschlossenen Zustand an einen Windschutzscheibenrahmen 12 
grenzenden Front-Da chelement 6, einem mittleren Dachelement 7 
und einem Heck-Dachelement 8. 
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Die nachstehenden Ausfuhrungen treffen jedoch ebenso auf ein 
Verdeck mit einer fest auf biegesteife, rahmenartige Dachele- 
mente aufgespannten Textildachhaut zu, da derartige rahmenar- 
tige Dachelemente den vorliegend beschriebenen biegesteifen 
Dachelementen 6, 7, 8 entsprechen. 

Wie der Fig, 1 zu entnehmen ist, ist das heckseitig das Ver- 
deck 2 begrenzende Heck-Dachelement 8 an einem Hauptlager 9 
schwenkbar an zwei symmetrisch angeordneten Gelenkpunkten 
mitt els dort angeordneter Drehgelenke 11A, 11B mit der Fahr- 
zeugkarosserie verbunden. 

Die Verbindung der Dachelemente 6, 7, 8 untereinander ist 
ebenfalls jeweils mittels Drehgelenken ausgeftthrt, wobei an 
einer ersten Drehachse Al zwischen dem Front -Dachsegment 6 
und dem mittleren Dachsegment 7 eine Paarung aus zwei Drehge- 
lenken 13A, 13B und an einer zweiten Drehachse A2 zwischen 
dem mittleren Dachsegment 7 und dem Heck-Dachsegment 8 eine 
weitere Paarung zweier symmetrisch zu der Fahrzeuglangsachse 
angeordneter Drehgelenke 14A, 14B vorgesehen ist. 

Weiterhin sind als schwenkbare Fahrzeugaufienelemente ein 
Spannbtigel 15 des Verdecks 2 im Bereich des Hauptlagers 9 
fiber weitere Paarungen an Drehgelenken 10A, 10B, 10C, 10D, 
10E r 10F und ein heckseitig des Verdecks 2 angeordneter Ver- 
deckkastendeckel 16 f welcher einen Ablageraum fttr das Verdeck 
2 in dessen geOffnetem Zustand verschlieBt, ttber zwei an des- 
sen heckseitigem Ende angebrachte Drehgelenke 17A, 17B mit 
der Fahrzeugkarosserie schwenkbar verbunden. 

Ftir jede Drehachse Al, A2, A3 der Dachelemente 6, 7, 8 sowie 
die Drehachse A4 des Spannbugels 15 und die Drehachse A5 des 
Verdeckkastendeckels 16 ist vorliegend ein separat ansteuer- 
barer Antrieb vorgesehen, welcher jeweils als ein mit einer 
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zentralen elektrischen Steuereinheit verbundener Elektromotor 
18, 19, 20, 21, 22 ausgebildet ist. 

Das Moment der Elektromotor en 18 bis 22 ist bei der gezeigten 
Ausfuhrung der Erfindung jeweils mittels biegsamer Wellen 23 
in die hier baugleich ausgefahrten Drehgelenke 10A, 10B, 11A, 
11B, 13A, 13B, 14A, 14B, 17A, 17B einleitbar. 

Bei der gezeigten Ausfuhrung sind alle Elektromotoren 18, 19, 
20, 21, 22 mit einer zentralen Steuereinheit verbunden, wel- 
che (die Elektromotoren 18, 19, 20, 21, 22 steuert bzw. re- 
gelt. 

Die Fig. 2 zeigt exemplarisch in vereinf achter Weise den den 
Drehgelenken 14A, 14B zwischen dem Front-Dachelement 6 und 
dem mittleren Dachelement 7 zugeordneten Elektromotor 19, 
welcher wie die anderen Elektromotoren mit jeweils beiden 
beziiglich der FahrzeuglSngsachse gegeniiber liegenden Drehge- 
lenken 14A, 14B mittels biegsamer Wellen 23 verbunden ist. 

Die gezeigten Elektromotoren 18 bis 22 sind jeweils als DC- 
Motoren ausgebildet und beziiglich der Fahrzeuglangsachse zen- 
tral angeordnet, jedoch ist in einer hiervon abweichenden 
Ausgestaltung auch eine dezentrale Anordnung eines Elektromo- 
tors und dessen Verbindung mit nur einem Drehgelenk mSglich. 

Die Drehgelenke 14A, 14B weisen jeweils eine als Unterset- 
zungsgetriebe ausgebildete Getriebeeinrichtung 24 auf , mit- 
tels der sie mit dem betreffenden Elektromotor 19 verbunden 
sind, und welche in den Fig. 3 bis Fig. 6 n^her dargestellt 
ist. 

Die Getriebeeinrichtung 24 ist zwischen einem Hebel bzw. Da- 
chrahmenteil 3 des Front-Dachelementes 6 und einem Hebel bzw. 
Dachrahmenteil 4 des mittleren Dachelementes 7 angeordnet, 
wobei der- Hebel 4 des mittleren Dachrahmenteils 7 im Bereich 
der Getriebeeinrichtung 24 schalenartige ausgebildet ist und 
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ist und mit einem zwischen dem Hebel 4 und dem Hebel 3 des 
Front-Dachelements angeordneten Schalenteil 30 eine Lager- 
schale 31 fur eine Hiils en kupp lung bildet. 

Wie insbesondere den Fig. 4 und Fig. 5 zu entnehmen ist, ist 
die biegsame Welle 23 mit einer an dem Hebel 4 des mittleren 
Dachelements 7 gelagerten Schnecke 25 der Getriebeeinrichtung 
24 drehverbunden. Die Schnecke 25 steht mit einem ersten, 
vorliegend aus Gerauschgrunden aus Kunststoff ausgebildeten 
Zahnrad 26 in Eingriff, welches gestuft mit einer ersten, mit 
der Schnecke 25 in Eingriff stehenden Zahnradstufe 26A und 
einer zweiten Zahnradstufe 26B kleineren Durchmessers ausge- 
bildet ist. Die zweite Zahnradstufe 26B steht in Eingriff mit 
einem zweiten Zahnrad 27 bzw. einer ersten Zahnradstufe 27A 
desselben, deren Durchmesser gr6Ber als die erste Zahnradstu- 
fe 26A des ersten Zahnrades 26 ist. Sowohl das erste Zahnrad 
26 als auch das zweite Zahnrad 27 sind beidendig in der La- 
gerschale 31 gelagert. 

.Ober eine zweite Zahnradstufe 27B, welche kleiner ist als die 
erste Zahnradstufe 27A des zweiten Zahnrades 27, jedoch gr<J- 
fier als die zweite Zahnradstufe 26B des ersten Zahnrades 26 
ist, kammt das zweite Zahnrad 27 mit einem dritten Zahnrad 
28, dessen Achse die erste Drehachse Al bildet und welches 
drehfest mit dem Hebel 3 des Front-Dachteils 6 verbunden ist. 

Eine Selbsthemmung der Getriebeeinrichtung 24 wird bei der 
dargestellten Ausfiihrung fiber die Auslegung der Steigung der 
Schnecke 25 erreicht. ZusStzlich oder alternativ kann diese 
Wirkung auch mit Bremsen an den Elektromotoren 18 bis 22 er- 
reicht werden. 

Die durch die Drehgelenke 14A, 14B verbundenen Dachelemente 
6, 7 bzw. deren Hebel 3, 4 sind gegeneinander wenigstens an- 
nahernd um 360° drehbar, wobei an dem Drehgelenk 14A bzw. 14B 
ein mittels einer Stellschraube 33 verstellbarer Anschlag 32 
vorgesehen ist. 
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An dem Drehgelenk 14A bzw. 14B ist wie bei den ttbrigen Dreh- 
gelenken ein Positionserkennungssensor 29 zur Ermittlung der 
Position des Verdecks 2 bzw, seiner Dachelemente angeordnet, 
wobei der Positionserkennungssensor 29 vorliegend als ein 
Potentiometer ausgebildet ist. 

Der Positionserkennungssensor 29 ist bei der gezeigten Aus- 
fuhrung auf einfache Art und Weise auf einen Mitnehmer aufge- 
setzt, welcher in der Getriebeeinrichtung des jeweiligen 
Drehgelenks koaxial zu der jeweiligen Drehachse vorgesehen 
ist. 

Alternativ zu einer Positionserkennung mittels eines Poten- 
tiometers sind selbstverstandlich auch andere analoge und 
digitale Systeme anwendbar f wie z. B. Inkrementalgeber, Nei- 
gungssensoren oder Hallsensoren. 

In Fig. 7 ist in vergrSfierter Alleinstellung die Anbindung 
des Spannbiigels 15 an die Fahrzeugkarosserie 9 bzw. ein hier- 
mit verbundenes Hebelelement 34 gezeigt. Im Unterschied zu 
den Verbindungen der Dachelemente 6, 7, 8 untereinander und 
deren Anbindung an die Fahrzeugkarosserie 9 sowie die Anbin- 
dung des Verdeckkastendeckels 16 an die Fahrzeugkarosserie 9 
kommen hier nicht nur direkt angetriebene aktive Drehgelenke, 
deren Drehachse auch die Drehachse Al, A2, A3, A5 der zuge- 
ordneten Verbindung ist, zum Einsatz. 

Die Verbindung des Spannbiigels 15 mit der Fahrzeugkarosserie 
9 bzw. dem Hebelelement 34 ist sowohl mit von dem Elektromo- 
tor 21 direkt angetriebenen, aktiven Drehgelenken 10A, 10B 
als auch mit zwei Paarungen passiver Drehgelenke 10C, 10D und 
10E, 10F ausgebildet, wobei die passiven Drehgelenke 10C, 
10D, von denen in Fig. 7 das Drehgelenk IOC ersichtlich ist, 
die Drehachse A4 der Verbindung bilden. 
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Das aktive Drehgelenk 10A ist an dem mit der Fahrzeugkarosse- 
rie verbundenen Hebelelement 34 vorliegend Uber Schraubver- 
bindungen 38 befestigt. Das Drehmoment des Drehgelenks 10A 
wird Uber einen Hilfshebel 39 an ein an dem Spannbtigel 15 
tiber Anbindungen 40 fixiertes OberbrUckungs element 41 und 
somit an den Spannbiigel 15 tibertragen. Mit einer derartigen 
Ausgestaltung der Verbindung muss das angetriebene Drehgelenk 
10A bzw. das hierzu spiegelbildliche Drehgelenk 10B im We- 
sentlichen nur auf das erforderliche, zu tibertragende Drehmo- 
ment und nicht auf weitere im Gelenkpunkt auftretende Krafte 
hin ausgelegt werden. 

Abweichend von der in Fig. 1 gezeigten AusfUhrung kannen 
selbstverstandlich auch weitere Verbindungen zwischen den 
Verdeckelementen und insbesondere den Verdeckelementen und 
der Fahrzeugkarosserie mit aktiven und passiven Drehgelenken 
gemafl dem in Fig. 7 gezeigten Ausf tihrungsbeispiel ausgestal- 
tet sein. 

Bezug nehmend auf die Fig. 8.1 bis Fig. 8.12 ist jeweils ein 
Bewegungsablauf des Verdecks 2 bei einer Of fnungsbewegung 
dargestellt. Dabei zeigen die Fig. 8.1 bis Fig. 8.11 eine 
Of fnungsbewegung mit Bahnkurven, wie sie bei konventionellen, 
hydraulisch angetriebenen Verdecken ttblich sind. 

In den Fig. 9.1 bis Fig. 9.13 ist hingegen eine mit dem er- 
findungsgemafien Verdeck mSgliche, deutlich flachere Verdeck- 
bewegung gezeigt, bei der im Fondbereich des Fahrzeuges noch 
ausreichend Kopfhohe ftir sich darin befindliche Passagiere 
gegeben ist. 

Die Fig. 10.1 bis Fig. 10.12 zeigen eine Verdeckof fnungsbewe- 
gung mit einer noch niedrigeren Bahnkurve wie sie bei einem 
freien Fondbereich angesteuert werden kann und gegebenenf alls 
auch wShrend der Fahrt des Fahrzeugs moglich ist, da mit die- 
ser Of fnungsbewegung eine sehr geringe Windangrif fsf lSche und 
damit ein sehr niedriger Luftwiderstand realisierbar ist. 
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Bei jeder der in den Fig. 8.1 bis Fig. 10.12 dargestellten 
Verdeckbewegungen sind die drei Dachelemente 6, 7, 8 S-artig 
derart zusammenfaltbar, dass das Front-Dachelement 6 in einer 
Faltstellung bei geSffnetem Verdeck 2 heckwMrts verschwenkt 
iiber dem mittleren Dachelement 7 und dem darunter liegenden, 
ebenfalls gegeniiber seiner Stellung bei geschlossenem Verdeck 
2 heckwarts verschwenkten Heck-Dachelement 8 abgelegt ist. 

Bei einer Of fnungsbewegung des Verdecks 2 wird zunSchst der 
Spannbiigel 15 zur Freigabe einer Auf schwenkbewegung des Ver- 
deckkastendeckels 16 angehoben und nach Auf stellung des Ver- 
deckkastendeckels 16 wieder abgesenkt, wonach die Dachelemen- 
te 6, 7 , 8 auf dem Spannbiigel 15 abgelegt werden. 

Die Of fnungsbewegung des Verdecks 2 ist dabei jeweils derart 
angesteuert, dass das Front-Dachelement 6 um die ers.te Ge- 
lenkachse Al hoch und heckwarts verschwenkt, das mittlere 
Dachsegment 7 um dessen heckseitige, zweite Drehachse A2 und 
das Heck-Dachelement 8 um dessen heckseitige, dritte Drehach- 
se A3 heckwarts verschwenkt. 

Insbesondere Bezug nehmend auf die eine Ansteuerung mit kdn- 
ventionellen Bahnkurven der Dachelemente 6, 7, 8 darstellen- 
den Fig. 8.1 bis Fig. 8.11 ist ersichtlich, dass das Hoch- 
und Rttckschwenken des Front-Dachelementes 6 an der ersten 
Drehachse Al im Wesentlichen wShrend der Verschwenkung des 
mittleren Dachelementes 7 und des Heck-Dachelementes 8 er- 
folgt, wobei das Heck-Dachelement 8 bei HeckwSrtsbewegung der 
zweiten Drehachse Al heckwarts umgeklappt wird und das seine 
Winkelstellung wahrend der Of fnungsbewegung nur unwesentlich 
andernde mittlere Dachelement 7 darauf abgelegt wird. 

In Fig. 9.1 bis 9.13 ist eine gegenUber der Ansteuerung gem&B 
Fig. 8.1 bis Fig. 8.11 flachere Verdeckbewegung gezeigt, bei 
der die Verschwenkung bzw. Klappung des Front-Dachelement s 6 
um die erste Drehachse Al hoch und heckwarts im Wesentlichen 
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vor der Verschwenkung des mittleren Dachelements 7 und des 
Heck-Dachelements 8 in einer Weise gemafi Fig. 8.1 bis Fig. 
8.11 erfolgt. 

In den Fig. 9.9 und Fig. 9.10 sind prinzipmaBig ein Vorder- 
sitz-Passagier 35 und ein Fond-Passagier 36 gezeigt, filr die 
ausreichend Raum im Kopfbereich wahrend dieser Of fnungsbewe- 
gung des Verdecks 2 besteht. 

Die in den Fig. 10.1 bis Fig. 10.12 gezeigte VerdeckGf fnungs- 
bewegung unterscheidet sich von einer in den Fig. 9.1 bis 
Fig. 9.13 gezeigten Of fnungsbewegung durch deutlich flachere 
Bahnkurven der Dachelemente 6, 7, 8, welche insbesondere da- 
durch erzielt werden, dass die Verschwenkung des Front-Dach- 
elements 6 urn die erste Drehachse Al erst nach einer weitge- 
henden Heckwartsverschwenkung des mittleren Dachelements 7 
und des Heck-Dachelementes 8 bzw. der zweiten Drehachse Al 
erfolgt. 

Eine solche Ansteuerung erfolgt vorliegend in AbhSngigkeit 
des tlber eine an sich bekannte Abstandserkennungssensorik 
ermittelten Abstandes zu einem z. B. eine Garagendecke 37 
gemafi Fig. 10.6 bis Fig. 10.8 darstellenden Hdhenhindernis . 
Aufgrund der hier eingeschr^nkten Hohe im Fond-Bereich wird 
diese Ansteuerung nur zugelassen, wenn (iber ein Sitzbele- 
gungserkennung ermittelt wird, dass sich kein Passagier 36 im 
Fondbereich befindet. 

Eine weitere vorteilhafte Verdeckbewegung, welche mit dem 
Verdeck 2 gemSJi der Erfindung realisierbar ist, ist in den 
Fig. 11.1 bis 11.5 gezeigt. 

Bei dieser Of fnungsbewegung des Verdecks 2 wird zunSchst das 
mittlere Dachsegment 7 um dessen heckseitige, zweite Drehach- 
se A2 und das Heck-Dachelement 8 um dessen heckseitige, drit- 
te Drehachse A3 heckwSrts verschwenkt, wahrend die Winkellage 
des Front-Dachelements 6 im Wesentlichen gleich bleibt. In 
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wenigstens annahernd horizontaler Position des Heck-Dachele- 
mentes 8 gemaB Fig. 11.3 werden das Front- Dachelement 6 und 
das mittlere Dachelement 7 derart abgelegt, dass das mittlere 
Dachelement 7 auf dem Heck-Dachelement 8 und wenigstens anna- 
hernd parallel zu diesem sowie das Front -Dachelement 6 demge- 
geniiber nach unten in eine wenigstens annahernd vertikale 
Lage verschwenkt wird. 

Auf diese Weise kann das Front- Dachelement 6 raumsparend im 
abgelegten Zustand des Verdecks 2 wenigstens annahernd paral- 
lel zu einer Rttckbanklehne abgelegt werden. 

Die Fig. 12.1 bis 12.3 zeigen prinzipmaBig einen alternativen 
Antrieb f£tr den Verdeckkastendeckel 16, welcher hier gleich- 
zeitig als ein Heckdeckel ausgelegt sein kanni Es handelt 
sich somit bei dem Verdeckkastendeckel 16 urn ein Deckelele- 
ment, welches aus einer SchlieBstellung wenigstens an einer 
Kante, wie z. B. an der Fahrzeugf rontseitigen Kante 16A durch 
Verschwenkung mittels. antreibbarer Drehgelenke 42, 43 und 
eines zugeordneten Antriebs 22 um eine gegentiber liegende 
Kante, hier die heckseitige Kante 16B, anhebbar ist. 

Die antreibbaren Drehgelenke 42, 43 greifen hier an einem aus 
zwei Hebeln 47, 48 gebildeten Gestange 4 6 an, welches mit 
einem Ende an der Fahrzeugkarosserie 9 gelenkig festgelegt 
ist und mit dem anderen Ende an einem in Fahrzeugiangsrich- 
tung beabstandet zur Drehachse A5 des Verdeckkastendeckels 16 
liegenden Bereich des Verdeckkastendeckels 16 gelenkig fest- 
gelegt ist. 

Bei der gezeigten Ausftihrung ist die Anlenkung des Gestanges 
46 bzw. des ersten Hebels 47 an die Fahrzeugkarosserie 9 und 
die Verbindung der Hebel 47 und 48 untereinander jeweils als 
antreibbares, fiber eine nicht naher dargestellte Biegewelle 
.mit einem Elektromotor verbundenes Drehgelenk 42 bzw. 43 aus- 



WO 2005/070716 



20 



PCT/DE2005/000105 



gebildet, w&hrend die Anbindung des GestSnges 46 bzw. des 
zweiten Hebels 48 an den Verdeckkastendeckel 16 als passives 
Drehgelenk 44 konventioneller Bauart ausgestaltet ist. 

Je nach gewttnschtem Bewegungsverlauf und geometrischen Gege- 
benheiten kann es auch vorteilhaft sein, die Anbindung des 
Gestanges 46 an den Verdeckkastendeckel 16 mit einem antreib- 
baren Drehgelenk auszugestalten. 

Die Anlenkung des Verdeckkastendeckels 16 im Bereich der 
Drehachse 5 an der heckseitigen Kante 16B des Verdeckkasten- 
deckels 16 ist optional und vorliegend als passives Drehge- 
lenk 45 ausgebildet. 

Insbesondere bei Ausfiihrungsvarianten, bei denen sich heck- 
seitig an den Verdeckkastendeckels 16 ein weiterer Heckdeckel 
bzw. Kofferraumdeckel anschlieBt, ist es vorteilhaft, die 
Anlenkung des Verdeckkastendeckels 16 im Bereich seiner Dreh- 
achse A5 mittels eines raumsparenden so genannten Schwanen- 
halslagers auszufuhren, welches zwischen einem Anlenkpunkt 
und der Befestigung an dem Verdeckkastendeckel in Fahrzeug- 
langsrichtung derart gekrtimmt ist, dass es einer angrenzenden 
fahrzeugfrontseitigen Kante eines Heckdeckels bei einer Ver- 
schwenkung ausweichen kann. Dabei kann das Schwanenhalslager 
auch in einem Wasserkanal angeordnet sein. 

Wenn der Verdeckkastendeckels 16 an einer in Fig. 12.1 ge- 
zeigten geoffneten Stellung in eine in Fig. 12.2 gezeigte 
Schlieiistellung tiberfiihrt wird, wird durch Ansteuerung des 
Fahrzeug fest gelagerten Drehgelenks 42 und des die Hebel 47 f 
48 des Gestanges 46 verbindenden Drehgelenks 43 der Verdeck- 
kastendeckels 16 von einer annShernd vertikalen Position in 
eine annShernd horizontale Position abgesenkt, wobei in der 
in Fig. 12.2 gezeigten SchlieBstellung durch ein geeignetes 
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Verschlusselement eine Verriegelung bereitgestellt werden 
kann. 

Bei der vorliegenden Ausfiihrung sind die Hebel 47 , 48 des 
Gestanges 46 unterschiedlich lang ausgebildet, wodurch das 
GestSnge 46 in eine Art Totpunktendlage gebracht werden kann 
bzw. in eine Obertotpunktstellung iiberftihrbar ist. Bei der in 
der Fig. 12.3 gezeigten Obertotpunktstellung des Gestanges 
4 6, in der das die Hebel 47 , 48 verbindende Gelenk 43 und der 
an dem Verdeckkastendeckel 16 angelenkte Hebel 48 in Fahr- 
zeugfrontrichtung geringfiigig vor dem das Gestange 46 an der 
Fahrzeugkarosserie 9 festlegenden Drehgelenk 43 positioniert 
ist, ist ein Anheben des Verdeckkastendeckels 16 von aufien 
nicht mtfglich, so dass eine Verriegelung des Verdeckkastende- 
ckels 16 ohne weitere Verschlusselemente realisiert ist. 

Urn die Position des Gestanges 46 in diese Verriegelungsstel- 
lung genau zu definieren, ist ein Anschlag 49 vorgesehen, an 
dem das GestSnge 46 in Verriegelungsstellung zur Anlage 
kommt. 

Alternativ zu der in Fig. 12.3 gezeigten Obertotpunktstellung 
kann in einer anderen Ausfiihrung gegebenenf alls der Anschlag 
49 so positioniert sein, dass sich das Gestange 46 in einer 
Totpunktstellung befindet. 

Um im Falle eines Stromausf alls eine Notbetatigung zu ermog- 
lichen, sind die antreibbaren Drehgelenke 42, 43 hinsichtlich 
ihrer Selbsthemmung so ausgelegt, dass sie in deaktiviertem 
Zustand manuell verstellbar sind. Die Selbsthemmung der Dreh- 
gelenke 42, 43 ist somit derart definiert, dass sie einer- 
seits eine Verstellung von Hand erlaubt, andererseits jedoch 
ausreichend ist, um das Deckelelement 16 in seiner Endlage zu 
halten. 
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Zur Notentriegelung kann das Gestange 46, wie in Fig. 12.3 
strichliert gezeigt, heckw^rts verschwenkt werden, urn den 
Verdeckkastendeckel 16 fttr eine manuelle Offnung freizugeben. 
Die Zugrif fsmoglichkeit kann hierbei durch einen Durchgriff 
seitens der Fahrzeuginnenseite bei der gezeigten Ausfiihrung 
oder bei einer Ausfiihrung itiit einem angrenzenden Heckdeckel 
und einem heckseits angrenzenden Kofferraum seitens des Kof- 
ferraums realisiert sein. 

Es versteht sich, dass neben einer Notentriegelung auch eine 
Notverriegelung mit entgegengesetzter manueller Betatigung 
des Gestanges 46 mSglich ist. 

Die bei der Ausfiihrung nach Fig. 12.1 bis 12.3 verwendeten 
antreibbaren Drehgelenke 42, 43 entsprechen vorliegend den in 
den zuvor beschriebenen Ausfiihrungsbeispielen verwendeten 
Drehgelenken. 

Bei samtlichen in Zusammenhang mit der vorliegenden Erfindung 
verwendeten antreibbaren Drehgelenken kann es sich nicht nur 
um hier gezeigte scharnierartige Schwenk-Drehgelenke handeln, 
sondern auch um eine jede andere bekannte Gelenkart, wie 
z. B. ein Kugelgelenk, welches insbesondere bei einer Ver- 
schwenkung eines FahrzeugauAenelements in Fahrzeugquerrich- 
tung vorteilhaft sein kann. 
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BEZUGSZEICHENLISTE 



1 Verdeck 

2 Cabriolet-Fahrzeug 

3 aufieres Dachrahmenprofilpaar 

4 SuISeres Dachrahmenprofilpaar 

5 auiieres Dachrahmenprofilpaar 

6 Fahrzeugaulienelement, Verdeckelement, Front-Dachelement 

7 Fahrzeugaulienelement, Verdeckelement, mittleres Dach- 
element 

8 Fahrzeugaulienelement, Verdeckelement , Heck-Dachelement 

9 Fahrzeugkarosserie, Hauptlager 
10A Drehgelenk 

10B Drehgelenk 

10C passives Drehgelenk 

10D passives Drehgelenk 

10E passives Drehgelenk 

10F passives Drehgelenk 

11A Drehgelenk 

11B Drehgelenk 

12 Windschutzscheibenrahmen 

13A Drehgelenk 

13B Drehgelenk 

14A Drehgelenk 

14B Drehgelenk 

15 Fahrzeugaulienelement, Verdeckelement, Spannbiigel 

16 Fahrzeugaulienelement, Deckelelement, Verdeckkastende- 
ckel 

16A Kante 

16B Kante 

17A Drehgelenk 

17B Drehgelenk 

18 Elektromotor 

19 Elektromotor 

20 Elektromotor 
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21 Elektromotor 

22 Elektromotor 

23 biegsame Welle 

2 4 Get r iebeeinrichtung 

25 Schnecke 

26 Zahnrad 

26A Zahnradstufe 

26B Zahnradstufe 

27 Zahnrad 

27A Zahnradstufe 

27B Zahnradstufe 

28 Zahnrad 

29 Positionserkennungssensor 

30 Schalenteil 

31 Lagerschale 

32 Anschlag 

33 Stellschraube 

34 Hebelelement 

35 Vordersitz-Passagier 

36 Fond-Passagier 

37 Hohenhindernis, Garagendecke 

3 8 Schraub verbindung 

39 Hilfshebel 

40 Anbindung 

4 1 OberbrQckungselement 

42 Drehgelenk 

43 Drehgelenk 

44 Drehgelenk 

45 Drehgelenk 

4 6 Gestange 

47 Hebel 

48 Hebel 

4 9 Anschlag 



Al Drehachse 
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A2 Drehachse 

A3 Drehachse 

A4 Drehachse 

A5 Drehachse 
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PATENTANSPRUCHE 

lo Vorrichtung zur Betatigung wenigstens eines schwenkbaren 
Fahrzeugauflenelements (6, 7, 8, 15, 16), insbesondere 
eines Verdeckelements eines Cabriolet-Fahrzeugs (2), wo- 
bei zur Verschwenkung des Fahrzeugauflenelements (6, 7, 
8, 15, 16) wenigstens ein Drehgelenk (10A, 10B, 10C, 
10D, 10E, 10F, 11A, 11B, 13A, 13B, 14A, 14B, 17A, 17B, 
42, 43, 44; 45) und ein Antrieb (18, 19, 20, 21, 22) 
vorgesehen sind, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Antrieb als ein Elektromotor (18, 19, 20, 21, 
22) ausgebildet ist, welcher ein Antriebsmoment direkt 
in das wenigstens eine Drehgelenk (10A, 10B, 11A, 11B, 
13A, 13B, 14A, 14B, 17A, 17B; 42, 43) einleitet. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass ein Moment des Elektromotors (18, 19, 20, 21, 22) 
mittels einer biegsamen Welle (23) in ein Drehgelenk 
(10A, 10B, 11A, 11B, 13A, 13B, 14A, 14B, 17A, 17B; 42, 
43) einleitbar ist. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass jeweils wenigstens zwei bezQglich einer Fahrzeug- 
ISngsachse gegentiber liegende Drehgelenke (10A, 10B, 
11A, 11B, 13A, 13B, 14A, 14B, 17A, 17B; 42, 43) mittels 
biegsamer Wellen (23) mit dem Elektromotor (19, 20, 21, 
22) verbunden sind. 

4. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 3, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass wenigstens einige von mehreren Drehgelenken (10A, 
10B, 11A, 11B, 13A, 13B, 14A, 14B, 17A, 17B; 42, 43) 
baugleich ausgeftlhrt sind. 
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5. Vorrichtung nach einem der Ansprtiche 1 bis 4, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Drehgelenk (10A, 10B, 11A, 11B, 13A, 13B, 14A, 
14B, 17A, 17B; 42 , 43) mittels einer Getriebeeinrichtung 
(24) angetrieben ist. 

6. Vorrichtung nach Anspruch 5, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Getriebeeinrichtung (24) zwischen einem einem 
ersten Fahrzeugaufienelement (6) zugeordneten Hebel (3) 
und einem weiteren Hebel (4) eines zweiten Fahrzeugau- 
lienelementes (7) angeordnet ist. 

7. Vorrichtung nach Anspruch 5 Oder 6, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die biegsame Welle (23) mit einer Schnecke (25) der 
Getriebeeinrichtung (24) drehverbunden ist, welche 
Schnecke (25) mit einem ersten, an einem der Hebel (4) 
gelagerten Zahnrad (26) in Eingriff steht, welches mit 
wenigstens einem zweiten Zahnrad (27) in Eingriff steht 
und mit dem zweiten Hebel (3) wirkverbunden ist. 

8. Vorrichtung nach einem der Ansprtiche 1 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass ein Positionserkennungssensor (29) an dem Drehge- 
lenk (10A, 10B, 11A, 11B, 13A, 13B, 14A, 14B, 17A, 17B; 
42, 43) angeordnet ist. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 8, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass der Positionserkennungssensor (29) als ein Poten- 
tiometer ausgebildet ist. 

10. Vorrichtung nach Anspruch 8 Oder 9, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass in der Getriebeeinrichtung (24) des jeweiligen 
Drehgelenks (10A, 10B, 11A, 11B, 13A, 13B, 14A, 14B, 
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17A, 17B; 42, 43) koaxial zu der jeweiligen Drehachse 
(Al, A2, A3, A4, A5) ein Mitnehmer vorgesehen ist, auf 
dem der Potentiometer (29) angeordnet ist. 

11. Vorrichtung nach einem der Ansprttche 1 bis 10 f 
dadurch gekennzeichnet, 

dass an dem Drehgelenk (10A, 10B, 11A, 11B, 13A, 13B, 
14A, 14B; 42, 43) ein verstellbarer, insbesondere mit 
einer Stellschraube (33) ausgebildeter Anschlag (32) 
vorgesehen ist. 

12. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 11, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Drehgelenk (10A, 10B, 11A, 11B, 13A, 13B, 14A, 
14B; 42, 43) urn wenigstens annahernd 360° drehbar ausge- 
fflhrt ist. 

13. Vorrichtung nach einem der Ansprtlche 1 bis 12, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass mehrere schwenkbare FahrzeugauBenelemente (6, 7, 8, 
15, 16) vorgesehen sind, welche Verdeckelemente eines 
Verdecks (1) eines Cabriolet-Fahrzeugs (2) sind und we- 
nigstens zusammenfaltbare Dachelemente (6, 7, 8) umfas- 
sen, von denen wenigstens ein Dachelement (8, 15, 16) 
schwenkbar mit der Fahrzeugkarosserie (9) verbunden ist, 
wobei die Verbindung der Verdeckelemente (6, 7, 8, 15, 
16) untereinander bzw. mit der Fahrzeugkarosserie mit- 
tels jeweils wenigstens eines Drehgelenks (10A, 10B, 
10C, 10D, 10E, 10F, 11A, 11B, 13A, 13B, 14A, 14B, 17A, 
17B; 42, 43, 44, 45) ausgeftthrt ist und jeweils wenigs- 
tens ein Drehgelenk (10A, 10B, 11A, 11B, 13A, 13B, 14A, 
14B, 17A, 17B; 42, 43) unterschiedlicher Verbindungen 
separat ansteuerbar ist. 

14. Vorrichtung nach Anspruch 13, 
dadurch gekennzeichnet, 



WO 2005/070716 PCT/DE2005/000105 

29 



dass wenigstens ein Elektromotor (18, 19, 20, 21, 22) 
als Antrieb wenigstens eines separat ansteuerbaren Dreh- 
gelenks (10A, 10B, 11A, 11B, 13A, 13B, 14A, 14B, 17A, 
17B; 42, 43) vorgesehen 1st. 

15. Vorrichtung nach Anspruch 14, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass jeder Verbindung der Verdeckelemente (6, 7, 8, 15 , 
16) untereinander bzw. rnit der Fahrzeugkarosserie (9) um 
eine Drehachse (Al, A2, A3, A4, A5) ein Elektromotor 
(18, 19, 20, 21, 22) zugeordnet ist. 

16. Vorrichtung nach Anspruch 14 oder 15, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass eine Verbindung der Verdeckelemente (6, 7, 8, 15, 
16) untereinander bzw. mit der Fahrzeugkarosserie (9) 
durch wenigstens ein ansteuerbares Drehgelenk (10A, 10B; 
42, 43) und wenigstens ein passives Drehgelenk (10C, 
10D, 10E, 10F; 44, 45) gebildet wird, wobei die zugeord- 
nete Drehachse (A4) der Verbindung eine Drehachse eines 
passiven Drehgelenks (10C, 10D) ist. 

17. Vorrichtung nach einem der Anspruche 14 bis 16, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass mehrere Elektromotoren (18, 19, 20, 21, 22) mit 
einer zentralen elektrischen Steuereinheit verbunden 
sind. 

18. Vorrichtung nach einem der Ansprttche 14 bis 17, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass zumindest ein Teil der Elektromotoren je eine Steu- 
ereinheit aufweist, welche jeweils Uber einen Datenbus 
mit wenigstens einer weiteren Steuereinheit far wenigs- 
tens einen Elektromotor verbunden ist. 
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19. Vorrichtung nach einem der Anspruche 13 bis 18, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass drei Dachelemente (6, 7, 8) vorgesehen sind, welche 
S-artig derart zusammenfaltbar sind, dass ein Front- 
Dachelement (6) in einer Faltstellung bei geSffnetem 
Verdeck (2) heckwarts verschwenkt iiber einem mittleren 
Dachelement (7) und einem darunter liegenden, ebenfalls 
gegenttber seiner Stellung bei geschlossenem Verdeck 
heckwarts verschwenkten Heck-Dachelement (8) abgelegt 
ist. 

20. Vorrichtung nach Anspruch 19, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass bei einer Of fnungsbewegung des Verdecks (2) das 
Front-Dachelement (6) urn eine erste Drehachse (Al) hoch 
und heckwarts verschwenkt, das mittlere Dachelement (7) 
urn dessen heckseitige, zweite Drehachse (A2) und das 
Heck-Dachelement urn dessen heckseitige, dritte Drehach- 
se (A3) heckwarts verschwenkt wird. 

21. Vorrichtung nach Anspruch 20, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Verschwenkung des Front-Dachelementes (6) im 
Wesentlichen wahrend der Verschwenkung des mittleren 
" Dachelementes (7) und des Heck-Dachelementes (8) er- 
f olgt . 

22. Vorrichtung nach Anspruch 20, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass die Verschwenkung des Front-Dachelementes (6) im 
Wesentlichen vor der Verschwenkung des mittleren Dach- 
elementes (7) und des Heck-Dachelementes (8) erfolgt. 

23. Vorrichtung nach Anspruch 20, 
dadurch gekennzeichnet, 
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dass die Verschwenkung des Front-Dachelementes (6) im 
Wesentlichen nach der Verschwenkung des mittleren Dach- 
elementes (7) und des Heck-Dachelementes (8) erfolgt. 

24. Vorrichtung nach einem der Anspruche 13 bis 23, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass bei einer Of fnungsbewegung des Verdecks (2) zu- 
nachst ein Spannbugel (15) zur Freigabe einer Auf- 
schwenkbewegung eines Verdeckkastendeckels (16) angeho- 
ben und nach Aufstellung des Verdeckkastendeckels (16) 
wieder abgesenkt wird, wonach die Dachelemente (6, 7 , 8) 
auf dem Spannbtigel (15) abgelegt werden. 

25. Vorrichtung nach einem der Ansprtiche 13 bis 18, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass drei Dachelemente (6, 7, 8) derart faltbar sind, 
dass bei einer Of fnungsbewegung des Verdecks (2) zu- 
nachst ein mittleres Dachelement (7) urn dessen hecksei- 
tige Drehachse (A2) und ein Heck-Dachelement (8) um des- 
sen heckseitige Drehachse (A3) heckwarts verschwenkt 
wird; und in wenigstens annahernd horizontaler Position 
des Heck-Dachelementes (8) ein Front-Dachelement (6) und 
das mittlere Dachelement (7) derart abgelegt werden, 
dass das mittlere Dachelement (7) auf dem Heck- 
Dachelement (8) und wenigstens annahernd parallel zu 
diesem sowie das Front-Dachelement (6) demgegenuber nach 
unten in eine wenigstens annahernd vertikale Lage ver- 
schwenkt wird. 

26. Vorrichtung nach einem der Ansprtiche 13 bis 25, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass bei einer Of fnungsbewegung des Verdecks (2) zu- 
nachst ein Verdeckkastendeckel (16) auf geschwenkt und in 
Ablageposition der Dachelemente (6, 7, 8) in eine we- 
nigstens annahernd horizontale Lage nach unten ver- 
schwenkt wird. 
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27. Vorrichtung nach einem der AnsprQche 1 bis 26, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das FahrzeugaulJenelement ein Deckelelement (16) 
ist, welches aus einer Schliefistellung wenigstens an ei- 
ner Kante (16A) durch Verschwenkung mittels wenigstens 
eines antreibbaren Drehgelenks (42, 43) und wenigstens 
eines zugeordneten Antriebs (22) urn eine gegentiber lie- 
gende Kante (16B) anhebbar ist, 

28. Vorrichtung nach Anspruch 27, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das wenigstens eine antreibbare Drehgelenk (42, 43) 
an einem GestSnge (46) angreift, welches mit einem Ende 
an der Fahrzeugkarosserie (9) gelenkig festgelegt ist 
und mit dem anderen Ende an einem in Fahrzeugl&ngsrich- 
tung beabstandet zu einer Drehachse (A5) des Deckelele- 
mentes (16) liegenden Bereich des Deckelelements (16) 
gelenkig festgelegt ist. 

29. Vorrichtung nach Anspruch 28, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Gestange (46) aus zwei miteinander verbundenen 
Hebeln (47, 48) gebildet ist, welche vorzugsweise unter- 
schiedlich lang ausgebildet sind. 

30. Vorrichtung nach Anspruch 29, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass eine Verbindung der Hebel (47, 48) untereinander 
und wenigstens eine der gelenkigen Anbindungen an dem 
Deckelelement (16) oder der Fahrzeugkarosserie (9) mit 
einem antreibbaren Drehgelenk (42, 43) ausgebildet ist. 

31. Vorrichtung nach einem der Ansprttche 28 bis 30, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Deckelelement (16) in seiner Schliefistellung 
durch Verschwenken des Gestanges (4 6) in eine Tot- 
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punktstellung oder Obertotpunktstellung verriegelbar 
ist. 

32. Vorrichtung nach einem der Ansprtiche 27 bis 31, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das wenigstens eine antreibbare Drehgelenk (42, 43) 
in deaktiviertem Zustand zur Notbetatigung manuell ver- 
stellbar ausgelegt ist. 

33. Vorrichtung nach einem der Anspriiche 28 bis 32 , 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Deckel element ein Verdeckkastendeckel (16) ei- 
nes Cabriolet-Fahrzeugs (2) ist, welcher wenigstens 
fahrzeugfrontseitig anhebbar ist. 

34. Vorrichtung nach einem der Ansprtiche 27 bis 33, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Deckel element einen Heckdeckel bildet, welcher 
wenigstens fahrzeugheckseitig anhebbar ist. 

35. Vorrichtung nach einem der Ansprtiche 27 bis 34, 
dadurch gekennzeichnet, 

dass das Deckelelement (16) an der seiner Drehachse (A5) 
zugeordneten Kante (16B) mittels wenigstens eines passi- 
ven Drehgelenks (45), insbesondere eines Schwanenhalsla- 
gers (45), an der Fahrzeugkarosserie (9) festgelegt ist. 
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